# 




@ BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 



@ Offenlegungsschrift 
® DE 41 42 587 A1 



© Int. CI. 5 : 

B 60 G 7/02 

B62D 21/12 




DEUTSCHES 
PATENT AMT 



(2?) Aktenzeichen: 
(2) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



P41 42 587.1 
21. 12. 91 
16. 7.92 



LO 



Ui 

Q 



(§) Innere Prioritat: (S) ® © 
14.01.91 DE 41 00 824.3 

@ Anmelder: 

Volkswagen AG. 3180 Wolfsburg. DE 



(72) Erfinder: 

Schrimpf , Holger. 3300 Braunschweig. 0 E 



© Hilfsrahmen mit schwenkbar daran angelenkten Dreiecksquerlenkern 



© Die Erfindung betrifft einen Hilfsrahmen (1) mir schwenk- 
A* r ™ annplf»nkten Dreiecksquerlenkern (2) tur aie 

struktu des Kraftfahrzeugs bei einem F'ontalaufpra" ' ™ 
verbessern ist das hintere Lenkerlager (4) und/oder se.ne 
Alfnahm '(«) «•» Dreiecksquerlenker (2) jewe .Is derart 
ausgebi.det Jd bemessen. d.B der O^^^ 
bei in Fahrzeuglangsrichtung stiff ihn einw,rkenden Kraften 
urn ein im Vergleich zu ublichen Langsfadereffekten we* 
h£." grendefMaS in Fahrzeuglangsrichtung , re at,v zum 

i- s arr mit dem Hilfsrahmen (1) und/oder dam Fahr2e h u 9 a . u <; 

Z bau vTrschraubten hinteren Lagerbolzen (41) versch.ebbar 

^ ist. 
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Beschreibung langsrichtung gesehen. 

Des B F, g 2 die gleiche Anordnung in der Draufsicht, 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Hilfsrahmen mit F,g. 3 die Draufsicht auf einen dabei ««g?«««| 

schwenkbar daran angelenkten Dreiecksquerlenkern Dreiecksquerlenker gemaB e.nem ersten Ausfuhrungs 

beispi*»eise aus der EP OS 02 65 675 Oder aua der DrerateqiKrleaker gemaO eirrem !.«!■• Auslun 
SEE ~ Aggr.ga.a.r.g.r M ^J^^- - — — - ~ 

?JrLu«.«.^r.«nd^ S«up = ^r* — S S^ienhaftes Verfor- 

SSaHHS&SS - 

triebe-Einheit geschaffen werden konne n und *e,l mit e.nhe.t. darg esteUte Hilfsrahmenan- 

ihnen zum anderen d.e Montage, dju der ^ Em- ^ bzw Dk .n g Einzdradauf . 

Anbau des Antnebsaggregats und/oder der Radfuh Vorferrtder 5 eine s Personenkraftfahr- 

rungs.enker etc am Fahrzeugaufbau " 5^^3£SSiSS Fahrzeug.angsrich- 

tert wird, we.l Antnebsaggregat und RJMjglj im wesentlichen symmetrischen Hilfsrahmen 1 auf, 

ker sowie gegebenenf alls auch das Lenkgetr.ebe der lung _.m c , dargestellt ist und der in 

Fahrzeuglenkung auf dem Hilfsrahmer ' v = nt.er« {g^J^VJ tofestelhen Fahr- 

werden konnen und d.e so entstandene Mon age-Bau- ubhche ^.se m Hilfsrahmen t. der 

einhe.t wahrend der Fahrzeugendmontage als Ganzes zs « u g?™ ^I^h ^Aggregattrager fiir die nicht weiter 
in einem Arbeitsgang ins Fahrzeug "^^J g£K Moto^SSit und/oder das Lenk- 
kann. Gegebenenf alls kann be. der Vormontage auch JW™^ ^ sind Radfoh . 

bereits die Spur der Rader e.ngestellt werden. ™ie„ke? in Form von Dreiecksquerlenkern 2 

Der Hilfsrahmen und die schwenkbar daran ange- ""g s '^er . horm o^ q ^ 

lenkten Querlenker werden ubhcherwe.se verglejchs- 30 ^jenkbar angdenkt d .e m Radtra 6 des 

weise steif ausgelegt, weil dies fur d.e Fahrdynamik des ^^^^^^ sind u nd zusammen 
Fahrzeugs von Vorteil ist. D.e Lenkerlager selb t en ^ Unkbaren Vorderra | adffih dienen . In m . 

halten im allgemeinen g umm ' ela f st ^hnb^ne te Ge Sr Weise angeordnete Spurstangen, Stabilisatoren 
zum einen dazu be.tragen sollen, fahrbahnbedmgte Ge ene r ™~ * ind n [ cht weiter beziffert 
rausche und Vibrationen vom Fahrzeugmnenraum fern- 35 an ^ n ^S^S^ g der Dreiecksquerlenker 
zuhalten, und durch deren spez.elle Bemessung zum an- D.es ^wenMare a g ^ _ ^ ^ 

deren konstruktiv EinfluB auf das E.genlenkverhalten 2 am H^ahmen ]_«J^ Lenkerlager 3 sowie ein 
des Fahrzeuges genommen werden kann. T beabstandetes hinteres Lenkerlager 4. Beide Lenk- 

Die Vorderwagenstruktur moderner Personenkraf Jf u b ^ halten in ublicher Weise gummielastische La- 
fahrzeuge ist i. a. derart gestaltet, z. B. u.a. durch em- 40 Jrw 42, die u. a. dazu dienen. fahrbahn- 

sprechende Ausbildung und Bemessung der Langstra- f^» e ™ en ^ e und/oder vibrationen vom Fahr- 

g P er des Fahrzeugaufbaus daB be. e.nem Frontalzu am- JSg^SiSSw. Das vordere Lenkerlager 
menstoB die Fahrgastzelle mogl.chst unyerformt ble.bt, ze _ug 'nnemaum ausg ebildet, dessen La- 

der Vorderwagen dagegen def.ntert verform w.rd Au 3 . st vne ub. c al k g ^ « ver , auft 
diese Weise wird im Kollisionsfalle em wesenthcher Te.l as ^™™* aZSL S mit der Schwenkachse des 
der Bewegungsenergie des Fahrzeugs ,m Vorderwagen 'g^^J^"? ftoerMmmt Das hintere 
in Verformungsenergie umgewandelt, wodurch d.e auf Dre.ecksquerten^ ere ausger ichtetes 
die angeschnallten Fahrzeugmsassen e.nw.rkenden Ler*erl ag ^ 

ROckhaltekrafte entsprechend vernngert und letzthch ^J^"^, nicht nur zur sc hwenkbaren An- 
deren Verletzungsgefahr entsche.dend gesenkt w.rd_ 50 ™7/ s ^ 
Vor diesem Hintergrund l.egt der Erf.ndung die Auf- enkung des ^ e q Weise , eichzeitig auch zur Befe- 

gabe zugrunde. einen ™*^J^™££& Tgung d" Ssrahmens 1 am nicht weiter dargestell- 

des Patentanspruchs 1 genannten Art ohne Nachte.ie : mr ^"t rzeUBaufbau 

die Fahrdynamik des Fahrzeugs derart we.terzub. den, te ^J™SSl uS Dreiecksquerlenker 2 sind in ubii- 

daBdasDeformationsverhaltenderVorderwagenstru^ 55 ^ nd u q daB das Fahrzeug ge . 

tur eines mit solchem Hilfsrahmen ausgestatteten Fahr- JjW«e f ^ e y ' namjsche Eigenschaften besitzt. Die 

zeugs verbessert wird. r.«mmimetallaeer der beiden Lenkerlager 3 und 4 kon- 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch d.e JXSSffi^Wdie «nd In 

Merkmale des Patentanspruchs 1 gelost_ je Federkennung aufeinander abgestimmt sein. daB 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und w e.terb.ldungen eo ^f^^^eEigerien^erhdtenerzieltwird. 

der Erfindung sind in den Unteranspruchen angegebea d *^™£™2n konventionellen Hilfsrahmen/Drei- 

Anhand einiger in der Ze.chnung dargestellter Aus- ^™ e "° Anordnunge n der z. B. aus der EP-OS 

fOhrungsbeispiele wird die Erfindung nachstehend na- ^^JjJ.^ SS^g^ 06 0 bekannten Art sind 

her erlautert dje hinteren Lenkerlager 4 erfindungsgemaB jedoch je- 
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S S." urn ft»-r mil dim HUfnlmn I .md/oder , di t 

"2 dSfw SMS*. *J » £0* ---."---5,5 t 

ausgebildeten Hilfsrahmen/Dreiecksquertenker-Anoni- ""J^^"^ Entkopplung des Dreiecks- 

nungen - spurbar gemindert wird. was ^chf^de 20 ^^^^S^& ind^n 

Verleuungsgefahr der angeschnallten Fahrzeugmsas- dargeste „ ten Weise realisiert 

sen positiv auswirkt ^f^n Rei diesem Ausfuhrunesbeispiel ist das in Fig. 5 

lm in den F.g. i bis 3 dargestellten e.nen 1 Ausfuh- *^^^^teG™mMwr des hinteren 

Gummitnetallagers realisiert, dem durch entsprechende ^^SS^^La gewisse n Weg in Fahr- 

^TesSSn. oberh S a.b fahf LbsmaBig auftre- Ugerbo zej „4 ^gsSis^enMlt das eigent.iche 

tender KLrafte liegenden Langskraft aus seiner kon- J" ^SCer eTne -uBe°e Hulse 47 ellipsenahnli- 

struktiv gegebenen betriebsmiBigen Pos.t.on mnerhalb Gw ettHager erne a damit korreS pondierende 

des Dreiecksquerlenkers 2 zu losen and in einen benach- JQ"*^ , ang lochf6rmige Aufnahme 43 des 

bartenFreiraumzurutschen. nreiecksauerlenkers 2 eingepreBt ist, sowie eine iibhche 

Wie die Draufsichten der Fig. 2 und 3 zeigen, beat* D^gg™^^ J£ Aufnahme des hier nicht 

der Dreiecksqaerlenker 2 zur Befestigung des in ubli- ^' ™™ es teUten hinteren Lagerbolzens 41. Die Au- 

cher Weise kreiszylindrischen tS£«m!Z exzentrischdarin angeordnete In- 

tallagers nicht wie Ubhch erne den AuBenumfang des Bennu se mileinan d e r durch ein langliches 
Gummitnetallagers 40 JSSSasSchS Lagerelement 42 verbunden. das fur 

mung (Lagerschale o. a.), sondern erne langlochahnhche gJ^gJgJ^SS bemessen ist, wahrend es fur Langs- 

Lageraufnahme 43 mit e.ner taillenform.gen Emschnu- gj™™^^ definier t weich bleibt. Wenn das 

rung 46. Die AuBenhulse des Gumm.metallagen t.st da- krahe ,n Fabric g Gummime tallager in den 

bei in iiblicher Weise fest ,n e.nen durch die tollenfonm- in F» _ aarge ^ p Fig. 4 einge- 

gen Einschnurung 46 begrenzten Ted^b«H** 45 ^•gf^^Ji, , nnenhflls 8 e 48 dort raumlich 

der Lageraufnahme 43 eingepreBt. so daB der Ugerbo 1- taut n» oann ^ H ilfsrahmen und/ 

zen des hinteren Lenkerlagers 4 spater die in F.g. 3 m.t erne ^em^ne ^ verschraubte hintere La- 

41bezifferteraumlicheUgeeinn.mmt „ er holzen des hinteren Lenkerlagers 4 ahnlich Fig. 3 

Wenn im Verlaufe eines Frontalaufpralls des Fahr- 8"™*?"°" Dreieckquerlenkers 2 bzw. relativ zu die- 

zeugs die hierbei in den Dreie^ so ^^^'J^SSS^ Position einnimmt. 

teten Langskrafte einen u. a. durch die Bemessungj der sem ^ eine m.t g Dreiecksque rlenker 2 - behalt er 

taillenformigen Einschnurung vorbest.mmten Wert Einwirkung von wahrend des normalen Fahr- 

uberschreiten, kann das durch den start m. dem H.lf - unor der t-JJ 8 ^^en ab gesehen von ubli- 

rahmen bzw. dem Fahrzeugaufbau verschraubte Lager- ^^.""fXeffekten bei wohingegen er im Falle 

bolzen 41 geha.tene Gummimetallager unter Aufwe, 55 ^a^fcj^te, 

tung der taillenform.gen Einschnurung 46 it do 1 be ernes fron P | umm ielastischen Lagerele- 

nachbarten Freiraum 45 der Lagerau nahme 43 h.nem- senen Jjgjj^d « Ausfuhrungsbeispiel gemaB Fig. 3 

gleiten. ohne daB es hierbei auch bereits zu ««r Ung»- "SSi™ eg in Fahrzeuglangsrichtung rela- 

deformation des Dreiecksquerlenkers 2 kommt de urn e '"« n ,| nker 2 versc hiebbar ist, ehe er 

Dreiecksquerlenker 2 ist hierbei ^ohAnn Bere.c^ , des eo 5 t ^^^ U 5^ llllgsrichtuIlg im wesentli- 

h nteren Lenkerlagers 4 vom sich bereits langsoeior . Funktionseinheit bildet 

mierenden Hilfsrahmen 1 entkoppelt Erst wenn das che , starre ^no^sanheit n aus ■„ 

Gummimetallager nach Durchdnngen d.eses Fre.raums A ~^ n er ^' n % ewonM 

45 wieder mit seiner AuBenhulse m Langsr.chtung un- ^^^.Diggrunme,, F = f (s) ist das un- 



E 41 42 587 Al 



10 



15 



20 



25 



Baueinheit 1/2 gemaB der Erfindung (Fig. 7) qualitativ 
gutzu erkennen. 

Bei einer Hilfsrahmen/Dreiecksquerlenker-Bauein- 
heit bekannter Art steigt die Langsverformungskraft Fb 
der Baueinheit zunachst sehr schnell auf einen Hochst- 
wert an, der sehr viel groBer ist als der Maximalwert der 
Langsverformungskraft Fh des Hilfsrahmens allein. Das 
liegt offenbar daran.daB der Hilfsrahmen bei bekannten 
Hilfsrahmen/Dreiecksquerlenker-Baueinheiten durch 
den bzw. die an ihm angelenkten Dreiecksquerlenker in 
Fahrzeugiangsrichtung ausgesteift wird und die Langs- 
verformungswiderstande von Hilfsrahmen und Drei- 
ecksquerlenkern quasi von vornherein gleichzeitig 
wirksam sind. Demzufolge ist bei diesen bekannten Bau- 
einheiten zunachst ein vergleichsweise hohe Langsver- 
formungswiderstand wirksam, der zu einem entspre- 
chend starken Verzogerungsanstieg der Fahrgastzelle 
fiihrt, wenn sich diese bei sich verformender Vorderwa- 
genstruktur auch uber die Hilfsrahmen-Baueinheit am 
Aufprallhindernis abzustiitzen beginnt 

Bei einer bestimmten Langsverformungskraft bncht 
der Hilfsrahmen-Dreiecksquerlenker-Verbund letztlich 
zusammen und die Langsverformungskraft Fb der Bau- 
einheit sinkt ab. 

Wie Fig. 7 erkennen laBt, ergibt sich demgegenuber 
bei einer Hilfsrahmen-Dreiecksquerlenker-Baueinheit 
1/2 gemaB der Erfindung ein spurbar niedngerer 
Hochstwert der Langsverformungskraft Fb dieser Bau- 
einheit und das Langsverformungsverhalten der Bau- 
einheit wird uber den Verformungsweg s dieser Bauein- 
heit vergleichmaBigt, was im einzelnen von der Bemes- 
sung und gegenseitigen Abstimmung der beteihgten 
Bauelemente Hilfsrahmen 1, Dreiecksquerlenker 2 und 

Lenkerlager 4 abhangt 
Die dem Ungsverformungskraft/Langsverformungs- 

weg-Diagramm der Fig. 7 zugrundeliegende erfin- 
dungsgemaBe Baueinheit wurde z.B. derart bemessen, 
daB die vorerwahnte Entkopplung zwischen Hilfsrah- 
men 1 und Dreiecksquerlenker 2 etwa gerade dann auf- 
gezehrt ist, wenn die kritische Langsverformungskraft 
des sich bereits langsverformenden Hilfsrahmens 1 
uberschritten wird und dessen Langsverformungskraft 
Fh wieder zu sinken beginnt Im Ausfuhrungsbeispiel 
gemaB Fig. 7 wurde angenommen, daB dies der Fall ist, 
wenn der Hilfsrahmen 1 urn den Weg s langsverformt 
ist Von diesem Zeitpunkt an, zu dem die relative Frei- 
gangigkeit zwischen dem hinteren Lagerbolzen 41 und 
dem das hintere Lenkerlager 4 aufnehmenden Bereich 
des Dreiecksquerlenkers 2 aufgezehrt ist, beteihgen sich 
auch die Dreiecksquerlenker 2 an der Energieumset- 
zung der Hilfsrahmen/Dreiecksquerlenker-Bauemheit. 
Nunmehr werden auch ihre Langsverformungswider- 
stande wirksam. Wahrend die Langsverformungskraft 
Fh des Hilfsrahmens 1 absinkt, steigen die Langsverfor- 
mungskrafte Fq der Dreiecksquerlenker 2 an, so daB die 
resultierende Langsverformungskraft Fb der Hilfsrah- 
men-Baueinheit - entsprechende Bemessung und ge- 
genseitige Abstimmung der zusammenwirkenden Bau- 
elemente vorausgesetzt - auf einem nahezu konstan- 
ten Niveau verharrt, das etwa dem Hochstwert der 
Langsverformungskraft Fh des Hilfsrahmens 1 allein 
entspricht und damit spurbar niednger ist als der bei 
bekannten Hilfsrahmen/Dreiecksquerlenker-Bauein- 
heiten auftretende Hochstwert der Langsverformungs- 
kraft Fb- 

Auf diese Weise wird bei einem Frontalaufprall durch 
die Baueinheit Hilfsrahmen/ Dreiecksquerlenker 1/2 
{iber einen langeren Verformungsweg eine Energteum- 



setzung auf niedrigem Kraftniveau erzeugt, wodurch 
der Anstieg der Fahrgastzelle nverzogerung in vorteil- 
hafter Weise gemindert wird. 

Patentanspruche 

1. Hilfsrahmen (1) mit schwenkbar daran angelenk- 
ten Dreiecksquerienkern (2) fur die Vorderrader (5) 
eines ICraftfahrzeugs, die jeweils ein - in Fahrt- 
richtung gesehen - vorderes Lenkerlager (3) so- 
wie ein dazu beabstandetes hinteres Lenkerlager 
(4) mit gummielastischem Lagerelement (42) und 
mit starr mit dem Hilfsrahmen (1) verschraubtem, 
zumindest annahernd vertikal verlaufendem Lager- 
bolzen (41), der vorzugsweise gleichzeitig auch zur 
losbaren Befestigung des Hilfsrahmens (1) am 
Fahrzeugaufbau dient, enthalten, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das hintere Lenkerlager (4) jeweils 
derart, ausgebildet und bemessen ist, daB der Drei- 
ecksquerlenker (2) bei in Fahrzeugiangsrichtung 
auf ihn einwirkenden JCraften urn ein im Vergleich 
zu ublichen Langsfedereffekten weit hinausgehen- 
des MaB in Fahrzeugiangsrichtung relativ zum 
starr mit dem Hilfsrahmen (1) und/oder dem Fahr- 
zeugaufbau verschraubten hinteren hinteren La- 
gerbolzen (41) verschiebbar ist. 
2. Hilfsrahmen nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das hintere Lenkerlager (4) ein an sich 
bekanntes Gummimetallager mit einer vom hinte- 
ren Lagerbolzen (41) durchgriffenen Innenhulse 
und einer mit dieser durch ein gummielastisches 
Lagerelement (42) verbundenen AuBenhulse ent- 
halt, und daB der Dreiecksquerlenker (2) zur Befe- 
stigung des Gummimetallagers eine langlochahnh- 
che Lageraufnahme (43) mit taillenformiger Ein- 
schnurung (46) aufweist, mit einem kreisfdrmigen 
hinteren Bereich (44), in den die AuBenhulse des 
Gummimetallagers eingepreBt ist, und mit einem 
davon durch die taillenformige Einschnurung (46) 
getrennten vorderen Freiraum (45), in den das 
Gummimetallager nach Aufweitung der taillenfor- 
migen Einschnurung (46) einschiebbar ist, wenn die 
im Dreiecksquerlenker (2) bei einem Frontalauf- 
prall wirksamen Langskrafte einen vorbestimmten 
Wert uberschreiten. 

3. Hilfsrahmen nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das hintere Lenkerlager (4) em im 
Querschnitt langliches Gummimetallager mit einer 
den hinteren Lagerbolzen (41) aufnehmenden zy- 
lindrischen Innenhiilsen (48) und einer mit dieser 
uber ein gummielastisches Lagerelement (42) ver- 
bundenen AuBenhulse (47) ellipsenahnlichen Quer- 
schnitts aufweist, wobet die Innenhulse (48) exzen- 
trisch im hinteren Bereich der AuBenhulse (47) an- 
geordnet ist, und daB die AuBenhulse (47) m eine 
langloch- oder ellipsenahnliche Lageraufnahme 
(43) des Dreiecksquerlenkers (2) eingepreBt ist. 
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